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Il Governo Berlusconi sia nella Legislatura 2001 – 2006 che nell’attuale sta 
attuando un preciso programma di interventi strategici che rispondono 
essenzialmente ad una condizione: ridimensionare in modo sostanziale 
la forte incidenza del costo del trasporto sul trasportato. 
Un obiettivo che ridimensiona l’incidentalità sulle strade, il tasso di 
inquinamento, un obiettivo che rende competitivi i nostri prodotti (è uti-
le a tale proposito ricordare che il costo del trasporto nel nostro Paese è 
superiore del 6 – 8% rispetto a quello di altri Paesi dell’Unione Europea e 
tale differenza rende non competitivi i nostri prodotti).
 Sin dal 2001, con la Legge Obiettivo, abbiamo dato il via ad un pro-
gramma che cerca di dare attuazione a tali improcrastinabili esigenze 
di cambiamento.
Questo cambiamento epocale: non più interventi puntuali, non più 
interventi frantumati e non legati ad una logica strategica, non più 
ipotesi progettuali senza un’adeguata copertura finanziaria, ha fatto 
si che nel nostro Paese si affrontassero concretamente e si avviassero a 
realizzazione interventi come:
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– il Mo.SE., il Passante di Mestre, la BreBeMi, la Pedemontana lombar-
da, la Variante di Valico autostradale, l’asse autostradale Salerno – 
Reggio Calabria, la Strada Statale Ionica, l’asse autostradale Palermo 
Messina, l’autostrada Catania – Siracusa, le reti metropolitane di 
Milano, Torino, Roma, Napoli, Palermo, Catania, gli schemi idrici 
del Mezzogiorno, per fare alcuni esempi. 
Ho voluto sinteticamente elencare alcune opere perché è utile ricorda-
re, ogni tanto a chi lo dimentica, che fino al 2001 questi interventi erano 
all’interno di un elenco del Piano Generale dei Trasporti. Erano ipotesi 
progettuali indicate come condizioni essenziali per lo sviluppo del Paese 
ma, ripeto, erano solo obiettivi che sin dal 1986 (data di approvazione del 
Piano Generale dei Trasporti) facevano parte delle dichiarazioni di intenti 
dei vari Governi ma mai si erano trasformati in progetti supportati finan-
ziariamente e mai trasformati in cantieri.
E non possiamo dimenticare che questo approccio davvero innovativo 
è avvenuto con due Governi Berlusconi, quello del 2001 – 2006 e quello 
attuale; due Governi che hanno garantito una cosa essenziale che spesso 
sottovalutiamo: la stabilità.
Ma pur avendo messo in moto la macchina e pur convinti della rilevan-
za dell’intera operazione, non possiamo non ammettere che, oltre all’at-
tuazione di determinate infrastrutture, oltre al compimento di una serie 
di azioni, sia necessario affrontare e superare criticità che se non risolte 
in tempi certi incrinano l’intero quadro strategico attivato dal Governo.
Le criticità sono, a mio avviso, le seguenti:
– la lentezza delle procedure;
– il rapporto con il territorio; 
– l’attenzione all’organizzazione delle città;
– il Mezzogiorno.
1.
In merito alla lentezza delle procedure, senza dubbio i Commissari nomi-
nati per alcuni interventi della legge Obiettivo hanno già prodotto con-
creti risultati; ma dobbiamo azzerare i tempi che intercorrono tra la sedu-
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ta del CIPE che approva l’intervento e la stesura della delibera; tra il bando 
di Gara, la prequalifica, l’aggiudicazione e la consegna dei lavori.
2.
In merito alla tematica legata al rapporto con il territorio, cioè, alle proce-
dure di partecipazione, decisione e attuazione penso che con le conferen-
ze dei servizi, con le Intese Generali Quadro tra Governo e Regioni, ci sia 
un ampio spazio di confronto tra organo centrale ed organo locale, tutta-
via in più occasioni è stata denunciata l’esigenza di coinvolgere, in modo 
più capillare e diretto, i fruitori del processo infrastrutturale.
In più occasioni è stata sollecitata l’esigenza di un consenso capillare, 
di un consenso costruito sin dalla fase dell’intuizione progettuale. 
Senza dubbio tale proposta può essere oggetto di una nuova caden-
za metodologica nella definizione delle scelte strategiche, tuttavia vor-
rei ricordare che il nostro Paese vive una sua specifica singolarità: la 
gestione del dissenso. 
Siamo, quindi, disponibili a rivedere la cadenza metodologica nella 
definizione delle scelte ma solo attraverso un confronto trasparente con 
gli organi istituzionali. D’altra parte il Consiglio Comunale, il Consiglio 
Provinciale, il Consiglio Regionale, le varie Associazioni rappresentative, 
sono senza dubbio organi istituzionali in cui è possibile definire le condi-
zioni per un dibattito corretto. 
3. 
In merito alla tematica legata all’organizzazione delle città, collegata cioè 
alle infrastrutture capaci di dare fluidità ai trasporti nelle grandi e me-
die aree urbane, sin dal mio insediamento all’interno del Dicastero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, ho sempre indicato come emergenza priori-
taria l’organizzazione della nostra offerta trasportistica in ambito urbano. 
Questa mia preoccupazione, trova ampia motivazione nel fatto che la 
formazione del PIL è ormai, per circa il 70%, supportata dalle attività terzia-
rie e queste ultime si esplicano quasi globalmente all’interno delle nostre 
città. Ma l’efficienza delle attività terziarie è strettamente legata all’orga-
nizzazione trasportistica e logistica delle nostre città. Un’organizzazione 
che purtroppo oggi è molto lontana dagli standard di un Paese industrial-
mente avanzato come il nostro. In proposito bastano pochi esempi.
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Ogni giorno nella città di Roma si bruciano tra 12 e 15 milioni di € di car-
burante (circa 25 miliardi di vecchie lire) e tutto ciò produce inquinamen-
to, incidentalità, congestione e consumo elevatissimo di energia.
Nel 2009 il costo della congestione, sempre nella città di Roma, ha su-
perato la soglia di 1,3 miliardi di €. In Italia il costo della congestione nelle 
città si è attestato intorno ai 9 miliardi di €.
L’incidentalità, nelle nostre aree metropolitane, ha superato la so-
glia del 48%.
Le famiglie italiane, nel 2009, hanno speso più di 35 miliardi di € per 
il trasporto.
Ho voluto elencare pochi dati per poter sottolineare, ancora una vol-
ta, quanto incida la mobilità nell’economia del Paese e quanto, quello che 
spesso chiamiamo “trasporto pubblico locale”, di “locale” abbia poco ed 
invece si configura, a tutti gli effetti, come tema strategico nazionale.
Ebbene, la risposta a questa emergenza, senza dubbio, è fatta di tan-
te componenti, è fatta di tante azioni e di tante linee strategiche, ma 
penso che la principale sia legata alla costruzione di un’offerta organi-
ca del “trasporto collettivo”.
Cosa abbiamo fatto e cosa intendiamo fare. 
Intanto, sono sempre più convinto che il rilancio del trasporto colletti-
vo non può avvenire solo bloccando la circolazione nei centri storici, fer-
mando la domenica la mobilità delle auto private, esasperando le multe 
per le infrazioni in ambito urbano, ma deve necessariamente avvenire 
attraverso una riforma strutturale dell’offerta.
La Legge Obiettivo, con un impegno finanziario di oltre 15 miliardi di € 
finalizzato alla realizzazione di reti metropolitane e con un volano di oltre 
30 miliardi di € mirato all’ottimizzazione delle interazioni tra le città ed il 
territorio, ha fatto in modo che si avviassero concretamente gli interventi. 
Queste opere attivate consentiranno, entro i prossimi tre – quattro 
anni, un aumento di reti metropolitane di oltre 270 Km; nel 2001 il nostro 
Paese ne aveva solo 96 Km.
Ma a questa scelta, legata essenzialmente alla costruzione di un’offerta 
infrastrutturale, ho voluto, lo scorso anno, aggiungere un’altra azione di 
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tipo gestionale: ho voluto che le risorse per il trasporto regionale ferro-
viario venissero trasferite alle Regioni per avviare in tal modo, partendo 
proprio dal trasporto su ferrovia, un primo processo organico di pianifi-
cazione integrata dei servizi di trasporto in ambito regionale. 
Ho voluto, cioè, incidere su una delle aree più delicate e, al tempo 
stesso, più critiche dell’offerta di trasporto collettivo e cioè quella del 
“pendolarismo”.
È solo assurdo che l’utilizzo del trasporto collettivo, del trasporto pub-
blico locale in Italia, si attesti su un valore medio del 25 – 30% quando 
negli altri Paesi della Unione Europea spesso supera il 45 – 50%.
Non possiamo permetterci il lusso di perdere, annualmente, per con-
gestione, consumo energetico e incidentalità, risorse certe per oltre 30 
miliardi di € . 
4. 
In merito alla criticità “Mezzogiorno” questo Governo sin dall’inizio della 
Legislatura ha ritenuto opportuno effettuare una discontinuità operativa 
nell’approccio alle strategie sulla politica del Mezzogiorno.
Sin dall’inizio eravamo convinti, infatti, che non era sufficiente 
l’approvazione dei progetti ma, soprattutto, era necessaria ed indi-
spensabile un percorso misurabile di programmazione temporale del-
le azioni e degli interventi identificati.
Sono così diventati elementi portanti di tale impostazione program-
matica i seguenti riferimenti progettuali:
– Schemi idrici:
– Reti fondamentali da completare.
– Assi ferroviari principali:
– Battipaglia – Reggio Calabria;
– Messina – Palermo;
– Messina – Catania; 
– Bari – Taranto;
– Bari – Napoli.
– Assi stradali ed autostradali principali:
– Salerno – Reggio Calabria;
– Strada Statale Ionica 106;
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– Asse autostradale Catania – Siracusa – Gela; 
– Asse stradale Agrigento – Caltanisetta;
– Asse stradale 131 in Sardegna.
– Nodi urbani:
– sistema metropolitano regionale campano;
– sistema metropolitano di Bari;
– sistema metropolitano di Palermo;
– sistema metropolitano di Catania;
– sistema metropolitano di Cagliari.
– Impianti portuali:
– impianto portuale di Napoli;
– impianto portuale di Taranto;
– impianto portuale di Gioia Tauro;
– impianto portuale di Cagliari.
– Il ponte sullo Stretto di Messina
Per ognuno di questi interventi abbiamo voluto identificare un cro-
noprogramma certo; per ogni singolo intervento sappiamo non solo 
quando sarà progettato, non quando sarà appaltato, ma quando sarà 
davvero reso fruibile. 
È partita così un’operazione che contiene un dato preciso su 12.300 milioni 
di € di fondi pubblici destinati al Programma delle Infrastrutture Strategiche, 
8.766 milioni di €, cioè il 71%, sono stati assegnati per l’attuazione di interven-
ti nel Mezzogiorno. A questo volano di risorse vanno aggiunte quelle relative 
agli investimenti ordinari dell’ANAS che nel triennio 2009 – 2011 risultano 
pari a: 3.496 milioni di € e quelle delle Ferrovie dello Stato che, sempre nel 
triennio si attestano su un valore globale di 1.100 milioni di €.
Lo scorso anno, nell’Allegato Infrastrutture al DPEF, si scelse come in-
dicatore strategico il completamento di una serie di interventi da anni 
progettati, da anni programmati, da anni parzialmente cantierati e anco-
ra non portati a termine in modo organico e compiuto. 
Ultimamente tale impegno è stato reso ancora più organico attraverso 
un apposito progetto sul Mezzogiorno definito insieme con il Dicastero 
dello Sviluppo Economico. Un impegno che raggruppa una serie di finali-
tà progettuali, quali in particolare:
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– avviare concretamente, aprendo i cantieri, due interventi chiave per 
lo sviluppo del Mezzogiorno: il Ponte sullo Stretto di Messina e l’as-
se ferroviario Napoli – Bari;
– avviare i lavori di adeguamento della tratta ferroviaria Battipaglia – 
Reggio Calabria;
– avviare il progetto per il collegamento ferroviario veloce Palermo –
Catania;
– avviare a realizzazione gli HUB portuali ed interportuali siciliani e 
pugliesi di Augusta, Taranto e Brindisi;
– completare sia l’asse stradale 131 (Carlo Felice) e le sue diramazioni 
in modo da rendere davvero adeguata alla domanda di trasporto l’at-
tuale offerta infrastrutturale sarda.
Non possiamo, infine, non ricordare due programmi che il Dicastero ha 
portato avanti, nei primi quattordici mesi di Legislatura, sul fronte legato 
ai servizi di trasporto nel Mezzogiorno.
La prima azione mirata ad evitare un blocco nell’offerta dei servizi 
di trasporto con le Isole. Abbiamo evitato la messa in liquidazione della 
Tirrenia e stiamo garantendo i servizi e definendo le modalità gestionali 
che garantiscano attualmente ed in futuro la continuità territoriale. Uno 
sforzo finanziario che ha un costo di oltre 500 milioni di € nel triennio.
La seconda azione è stata quella relativa al trasporto ferroviario re-
gionale; per la prima volta le risorse (pari a circa 600 milioni di € nel 
triennio come quota Mezzogiorno) non sono state trasferite, come ri-
cordavo prima, alle Ferrovie dello Stato ma direttamente alle Regioni e, 
in questo modo abbiamo dato, soprattutto alle Regioni del Mezzogiorno 
in cui i livelli qualitativi ancora oggi non hanno standard adeguati, la 
possibilità di diventare interlocutori forti nella definizione dei servizi 
in termini quantitativi e qualitativi.
Penso che, dopo due anni di blocco di tutti gli investimenti durante il 
Governo Prodi e in presenza di una forte fase recessiva, i risultati raggiunti 
testimoniano una chiara volontà a costruire un’offerta infrastrutturale orga-
nica capace di supportare concretamente la crescita e lo sviluppo del Paese.
